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DEMİRYOLLARININ DÜNYADAKİ GELİŞİMİ VE BU GELİŞİMİN 
TÜRKİYE'YE İLK YANSIMALARI 


Öz 


Ulaşım tarihinin en işlevsel adımlarından birisi olan demiryolu hatları medeniyetin 
gelişiminde anahtar rol oynayan bir yeniliktir. Demiryolları İngiltere'de yaşanan ta- 
rım ve sanayi devrimlerinin bir yansıması olarak ortaya çıktı. 1825'te İngiltere'de 
başlayan süreç yüzyıl boyunca ABD, Fransa, Belçika, Almanya, İtalya ve Rusya'da 
yeni hatların açılmasıyla sonuçlandı. Batı'da ortaya çıkan bu yenilik bir süre sonra 
Dünya'nın diğer ülkelerine de yayıldı. Ancak kapitalizm, emperyalizm ve sömür- 
gecilik Uzakdoğu, Afrika ve Ortadoğu ülkelerindeki hatların kaderini 1860 sonra- 
sında belirledi. Bu bölgelerde inşa edilen hatlar ya şirketlerin ya da inşaatı yapan 
ülkenin kontrolü altında kaldı. Osmanlı Devleti de erken bir tarihten itibaren de- 
miryolu hatları ile ilgilenmeye başladı.1851”de İskenderiye-Kahire Hattı'nın inşası 
ile başlayan süreç XIX. yüzyıl boyunca artarak devam etti. Ancak Osmanlı demir- 
yolları daha çok merkezi otoriteyi hedeflese de hatların kaderini yabancı şirketler 
belirledi. Osmanlı demiryolu hatlarının başlangıçtan itibaren en fazla önem verdiği 
bölge ise Rumeli oldu. 1857'de Köstence-Çernovada Hattı'nın inşası ile başlayan 
Rumeli Demiryolları macerası Osmanlıcılık politikası eksenli yol aldı. Anadolu'da 
1860 yılında İzmir-Aydın Hattının inşası ile başlayan süreç ise Berlin-Bağdat De- 
miryolu Hattı ile ancak kapsayıcı bir hal alabildi. Berlin-Bağdat Demiryolu Hattı 
Anadolu'nun iç bölgelerinin hem ticarete hem de siyasete açılmasını sağlayarak 
Türkiye Cumhuriyeti'ne giden sürece katkı sağladı. İşte yukarıda değindiğimiz sü- 
reci dönem dergilerinde takip edebilmek mümkündür. Dergilerde yer alan istatis- 
tiktik verilerle zenginleştirilmiş makaleler bizlere demiryolları hakkında belli bir 
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birikim sağlayarak bizlere geçmişin demiryolu hatlarının niteliğini görünürleştir- 
mektedir. 


Anahtar kelimeler: Dünya'da demiryolları, Demiryolu politikaları, Rumeli 
Demiryolları, Anadolu Demiryolları. 


DEVELOPMENT OF THE RAILROADS IN THE WORLD AND THE 
FIRST REFLECTIONS IN TURKEY 


Abstract 


Railway lines that have been a functional step for history of transportation have 
been a key innovation on behalf of improvement of the civilization. Railways lines 
were born in England by means of British agricultural revolution and industrial 
revolution. This progress which began in England in 1825 ended up with construct- 
ing new railroads lines in various countries like USA, France, Belgium, Germany, 
İtaly and Russia. This innovation that was shaped in Europe was spread to all of 
the Word after some time. However, capitalism, imperialism and colonialism pre- 
destined for railways lines in Far-East, Middle-Fast and Africa in the 1860. Rail- 
road lines which constructed in this areas were controlled by capitalist companies 
or imperialist countries. The Ottoman State comprehended instantly importance of 
the railroads. Policy of the railroads that begun with construction of the İskenderi- 
ye-Kahire Line in 1851 continued increasingiy during in the nineteenth century. 
Even though The Ottoman Railroads mostly aimed for central authority destiny of 
the lines shaped by capitalist companies or imperialist countries. Adventure of the 
Rumelia Railroads which begun with construction of the Köstence-Çernovada 
Lines in 1857 was affected by ottomanism policy. The first railways line in Anato- 
lia was constructed by British between İzmir and Aydın in 1860 but Anatolian 
Railroads enlarged hardy to eastem territories with Berlin-Baghdad Railway. Ber- 
lin-Baghdad Railway made a major contribution Anatolian Hinterlands for new re- 
public”s first years by opening up both trade and policy. As we have noted before 
the railroads have been a significant position for healthy transportation and this 
progress can be pursued easily in magazines by researches. Enriched articles with 
statistical datum in magazines provide us a certain accumulation about railways 
lines. This accumulation concretise us gualification of the past railways lines. 


Keywords: Railroads in the World, Railroad Policy, Rumelia Railroads, 
Anatolian Railroads. 


Giriş 


Uygarlık tarihinin geçirdiği dönüşümde ulaşıma yaptığı katkılarla dikkat çeken demiryol- 
ları uluslararası ilişkileri, uluslararası ticareti daha fazla yaygınlaştırırken ulus-devletlerin güç- 
lenmesine de katkı sağlamıştır. Toplu taşımanın mantığını değiştirerek insanları bir taraftan bir 
tarafa kolayca ulaştıran bu yenilik XIX. yüzyıl ile birlikte sanayileşmenin hızını yönlendirip 
taşradan kentlere yaşanan göçün boyutlarını belirginleştirmiş bu da Rönesans ve Aydınlanmanın 
birikimine ulaşan insan sayısında patlama yaratmıştır. Osmanlı Devleti'nin izlediği demiryolu 
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politikası ise hem TI. Meşrutiyet yıllarını hem de Cumhuriyet yıllarını etkilemiş, merkezi otorite 
ile sömürgeci istekler arasında gidip gelen bu politika kapitalizmin çıkarlarına uygun olmuştur. 
Sömürgeci devletlerin isteklerine göre oluşturulan bu politika Ankara etrafında merkezi bir hü- 
kümetin toplanmasını sağlayarak Cumhuriyet'in kuruluşunda ve yapılanışında ciddi bir rol oy- 
namıştır. Burada dikkat edilmesi gereken nokta hatların çok daha fazlasının Anadolu sınırları 
içinde var olabileceği idi. Osmanlıcılık ve İslamcılık politikaları arasında savrulan Osmanlı 
kadroları için Anadolu, Rumeli'den sonra gelmekteydi. İmparatorluğu koruma kaygısı ile hare- 
ket eden kadrolar maddi ve manevi pek çok kuvveti buraya yönlendirmekten çekinmemiş, Kon- 
ya Ovası gibi ülke tarımına can katacak fırsatları çok geç değerlendirebilmiştir. 1. Meşrutiyet'e 
gelindiğinde yönetici kadrolar kaybedilen topraklarla beraber demiryollarına daha farklı yak- 
laşmışlardır. İç politikada yaşanan karmaşa ile dış politikada bitmek bilmeyen savaşlar zihinde 
neler yapılabileceğinin anlaşılmasını sağlayarak demiryolu politikasının yeniden gözden geçi- 
rilmesini sağlamıştır. 


Basında renkli, çeşitli bir canlanmanın yaşandığı II. Meşrutiyet döneminde ve Cumhuri- 
yet'in ilk yıllarında dergilerde bir demiryolu birikimi söz konusudur. Dikkat çeken husus ise TI. 
Meşrutiyet dönemi ile Cumhuriyetin ilk yıllarında zihinlerde yaşanan kırılmanın hemen demir- 
yolu politikasına dayanmasıdır. Özellikle Cumhuriyet kadroları için öncelik Anadolu'dur. Bu 
nedenle Anadolu”da demiryollarının gelişimi üstüne daha nitelikli bir tavrın söz konusu olduğu- 
nu görmekteyiz. Dergilerde demiryolları üstüne fazla makalenin olduğu söylenemez. Ancak bu 
makalelerin sayıca azlığını nitelikleri kapatmakta, Cumhuriyet'e miras kalan demiryollarının 
özelliklerini bu nitelikler belirginleşmektedir. Makalelerde daha çok demiryolu hatlarının kimle- 
re yaptırıldığı, nasıl yaptırıldığı, ne kadara mal oldukları ve uzunluklarının ne olduğu işlenmiş- 
tir. Bu çerçevede ilk bölümümüzde demiryolu hatlarının gelişimi yakın tarihte yayımlanmış 
yabancı metinlerden yararlanarak kaleme alınacaktır. Rumeli Demiryollarının ilk etkilerinin 
irdelendiği ikinci bölümde ise dönemin dergilerinde yayımlanan makalelerden hareketle hatların 
nasıl inşa edildiği üstünde durulacaktır. Üçüncü olarak ise Osmanlı İmparatorluğundan Cumhu- 
riyet'e uzanan süreçte Anadolu ile demiryolları arasında ilişki değerlendirilecek Anadolu'da 
bulunan hatların nicelik ve niteliği açığa çıkartılacaktır. Tabii bunlar yapılarken ideolojik biri- 
kimde göz önünde tutulmaya çalışılacaktır. Bu noktada temel hedefimiz hatlar hakkında dergi- 
lerdeki bilgileri toparlayarak mevcut çalışmaları destekleyecek yeni bilgilere kapı aralayabil- 
mektedir. Şüphesiz ki demiryolları hakkında yayımlanmış sayısız çalışma bulunmaktadır. Yap- 
mak istediğimiz bu birikimin üstüne hem yabancı kaynaklardan hem de Osmanlıca kaynaklar- 
dan yararlanarak katkı sağlamaktır. 


Dünya'da Demiryolu Hatlarının Gelişimi 


Ulaşım ve uygarlık arasındaki doğru orantı şüphesiz ki içinde yaşadığımız dünyanın bu- 
günkü görüntüsünü bizlere sunmuştur. İnsanoğlu doğayı algılamaya başladığı andan itibaren 
yaşamını daha iyi hale getirebilecek adımların nasıl atılabileceğini araştırmış, her bir adımda 
biraz daha doğaya hâkim olmuştur. Bu hâkimiyetin özünde yer edinenulaşım kültürlerin, ideolo- 
jilerin, dinlerin, siyasetin ve ekonominin hem güçlenmesini hem de yayılmasını sağlamıştır. 
Tekerleğin bulunmasından günümüz uzay mekiklerine geçen süreçte insanoğlu ulaşımını her 
çağda biraz daha kolaylaştıran çeşitli yöntemler kullanırken bir taraftan da yeni araçlar, teknik- 
ler geliştirmiştir. Kimi zaman atı yaşamına dâhil eden kimi zaman ise yelkenli gemiler inşa eden 
insanın daha güvenli daha hızlı ulaşım teknikleri geliştirme çabası özellikle XIX. yüzyılda ciddi 
bir kırılma yaşamıştır. Önceki yüzyıllarda teorik altyapısı oluşturulan pek çok teknoloji XIX. 
yüzyıldan itibaren pratiğe dökülerek insanın gündelik yaşamına bilimsel gelişmelerin etkilerini 
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doğrudan katmıştır. Ulaşımda yaşanan farklılaşmanın özellikle kara yolu taşımacılığında ciddi 
yeniliklerle çevrelendiğini görmekteyiz. Coğrafi Keşifler den beridir deniz yollu taşımacılığı 
lehine gelişen ulaşım olanakları, demiryolları ve lokomotiflerin kullanılmasıyla birlikte yeni bir 
çağa adım atarak muazzam bir taşıma kapasitesine ve hıza ulaşmıştır. 


Demiryollarının gezegenin dört bir tarafına yayılmasını sağlayan temel teknik dönüşüm, 
buharlı makinenin XVI. yüzyılın sonlarında geliştirilmesidir. Buharlı makine terimi ilk olarak 
1700 dolaylarında Papin adlı bir Fransız tarafından gündeme getirilmiş ama bu terimi karşılaya- 
cak teknik devrim ancak 1769”da James Watt tarafından geliştirilebilmiştir. İlkel örnekleri özel- 
likle madenciliği ve deniz taşımacılığını kolaylaştırmayı hedefleyen mekanizmalar buharlı ma- 
kinenin geliştirilmesiyle elde ettikleri kuvveti hızla yük taşımacılığında kullanmışlardır. Buharlı 
gemilerin ilk denemeleri 1802'de İngiltere'de başlarken 1803'te Robert Fulton ilk buharlı botu 
çalıştırmıştır. Çok kısa bir süre sonra 1807?de ise ilk buharlı gemi Hudson Nehri üstünden seya- 
hat ederek Albany'den New York'a ulaşmıştır.! Buharlı makinenin deniz taşımacılığında nasıl 
yarar sağlayabileceğinin araştırıldığı sıralarda karada da bu gücün yararları tartışılmaktaydı. 
Aslında lokomotif geliştirilmeden önce bir hat üstünde atlar tarafından çekilen mekanizmaların 
varlığı mevcuttur. Ancak bunların ekonomiye ve ulaşıma katkıları sınırlı olmakla beraber kulla- 
nılan bu yöntemi demiryollarının ve demiryolculuğun ataları saymak mümkündür.? XIX. yüzyı- 
lın başından itibaren ise bu ilkel mekanizmalarla buhar gücünün nasıl bütünleştirilebileceği 
araştırılmış, 1802 gibi erken bir tarihte Coalbrookdale adlı şirket ilk kez bir lokomotif yapma 
girişiminde bulunmuştur.” 


Sanayi Devrimi ile birlikte ekonominin kazandığı yeni boyutulaşımda bir devrim yaşan- 
ması için gereken altyapıyı hazırlamıştır. Artık tarımsal ürünler fabrikalarla çevrelenmiş büyük 
kentlere muazzam boyutlarda taşınmalı, demir, kömür, yün ve pamuk hepsi aynı anda kentlere 
intikal ettirilebilmeli, işlenmiş eşyalar hızla dağıtılabilmeli ve en önemlisi iş gücünü oluşturacak 
olan kırsal nüfusun göçü sağlanabilmeliydi. Şüphesiz ki bunların gerçekleştirilebilmesi demir- 
yolları ile mümkün olmuştur.* Bu koşullar altında İngiltere'de George Stephenson 1814”te 
Blücher isimli buhar gücü ile çalışan ilk lokomotifi geliştirdi.1825'te ise Stockton ile Darlington 
arasında ilk demiryolu hattı açıldı.” 1830'dan itibaren dünya bu yeni ulaşım aracını tanımaya 
başlamıştı ancak benimsenmesi için 1840”ları beklemek gerekecektir. Stocton-Darlington hattı- 
nın açılmasından sonraki on yıl içinde Avusturya, İtalyan, Rusya ve İspanya'da inşa edilmiş 
herhangi bir hat yok iken İngiltere belli bir ekonomik çepere yerleşen güçlü bir ağa sahipti.“ 
Kıta Avrupa'sından farklı olarak süreci aktif şekilde takip eden ülke ise ABD'dir. 1830'un son- 
larında ABD, South Carolina Railroad hattının kısa bir bölümünü açar. Bu ilk demiryolu hattı- 
nın hemen sonrasında 1835'te The Baltimore-Ohio hattı 122 km'ye ulaşır.'Artık demiryolları 
sayesinde daha da küçülen iç içe giren kültürleri ve değerleri kaynaşan bir dünya söz konusudur. 


'E.H. Gombrich, A Little History of the World, London, Yale University Press, 2005, s. 241. 

?P.Z.G. Ransom, “Rail”,An Encyclopedia of the History of Technology, London, Routledge, 1990, s. 555. 

3Ransom, a.g.m., s. 556. 

*Stephen Hause ve William Maltby, Western Civilization: A History of European Society, California, Wadsworth 
Publishing, 2004, s. 423. 

“Gombrich, a.g.e., s. 242. 

“Hause&Maltby, a.g.e.,s. 424. 

7Ransom, a.g.e,, . 574. 
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Stephenson sonrasında demiryollarının teknik gelişimi iki yönlü oldu: En yüksek hıza ve 
en yüksek taşıma kapasitesine ulaşmak. Yüzyıl boyunca her ikisi de artmaya devam edecektir. 
1840'lı yıllarda ise demiryolu yavaş yavaş yaygınlaşmaya başlayacaktır. 1847'de İngiltere'de 
10.460 km demiryolu inşaat halindeydi. Öyle ki demiryolunun gördüğü ilgi demir üretimini de 
etkilemiş, bir taraftan demir üretimi ve tüketimi artarken diğer taraftan demir fiyatları ucuzla- 
mıştı.? Tıpkı demir gibi 1840 sonrasında üretimi ve tüketimi hızla artan bir başka maden ise 
kömürdü. Öncesinde büyük oranda deniz yoluyla getirilen kömürün 1855'te çeyreği, 1870'te ise 
yarısı demiryolları aracılığıyla ülkeye taşınmaktaydı.'9 Belçika'da ise daha erken bir tarihte 
1843'te hatlar ülkenin önemli kentlerini tek bir ağ altında toplamayı başarmıştı.'! Şüphesiz ki bu 
kentlerin en dikkat çekicisi demiryolu sayesinde Londra ve New York'tan sonra dünyanın en 
geniş üçüncü limanına sahip olan Anvers”ti.!? 


1848 Devrimleri sonrasında ise demiryolları hızla dört bir tarafa yayılmaya başladı. Bu- 
rada ilginç olan hatların hız kazanan milliyetçilikle aynı güzergâhta ilerlemesiydi. Çok uluslu 
devletler dağılırken iktisadi, askeri ve siyasi gücünü artırmak isteyen yeni devletler için demir- 
yolu bir simgeye dönüşecekti"? Elbette ki sömürgecilik ile demiryolları arasındaki bağda kısa 
bir süre sonra kendisini gösterdi. Hindistan'ın kontrolü için demiryollarının öneminin bilincinde 
olan İngilizler ülkenin içlerine egemenliklerini yayan ilk demiryolu hattının inşasına 1853'te 
başladılar. İngilizlerin girişken politikaları sayesinde 1870'te 7242 km hat varken bu sayı 
1936'da 69.201 kilometreye ulaştı.'* Sömürgecilik ile demiryolları arasındaki bu bağlantı yal- 
nızca Hindistan ile sınırlı kalmayacak Latin Amerika, Uzakdoğu, Afrika ve Orta Doğu'da yerel 
çıkarları koruyan hatlardan ziyade şirketlerin çıkarlarını koruyan hatlar inşa edilecektir. Şunu da 
unutmayalım ki hatların inşası ile hareket halinde olan insan ve yük miktarı artıyor bir nevi yeni 
devletlerin ihtiyaç duydukları güç karşılanıyordu. “Açıkçası gelişen milliyetçiliğin ve sömürge- 
ciliğin ruhu sayesinde demiryolları temel ulaşım aracı haline gelmekte, her iki yapıyı ise emper- 
yalizm ve kapitalizm etkilemekteydi.'9 Tabii İngilizler hatlarını sömürgelerine yayarken Kıta 
Avrupa'sının güçlü ülkeleri de demiryolunun önemini kavramaya başlamıştı. XIX. yüzyılın 
yoğun yayılma stratejilerinden birisi Ruslar tarafından Orta Asya'ya uygulanmış, demiryolları 
sayesinde bölgedeki hanlıkların kontrolü tek tek bu ülkenin eline geçmiştir. Rusya'da ilk demir- 
yolu hattı teşebbüsü çarın Pavlovsk ile Tsarskoye Selo?'da bulunan yazlık saraylara rahat ulaşa- 
bilmek için inşa ettirdiği 22.5 kilometrelik hattıdır.” 1838”de yapılan bu özel amaçlı hattın son- 
rasında ulaşım ve ekonomi öncelikli ilk hat 1851 tarihli Moskova-Petersburg Hattı”dır. 1860'da 
bu ülkedeki demiryolu hat uzunluğu 1126 kilometredir. Ancak bu miktar her yıl artacak 


“Nicholas Atkin ve Michael Biddiss, Themes in Modern European History (1890-1945), New York, Routledge, 
2009, s.211. 

9 James E. McClellan ve Harold Dor, Science and Technology in World History: An İntroduction, Baltimore, 
The Johns Hopkins University Press, 2006, s. 258. 
” Michael Freeman, “Transport”, Atlas of İndustrializing Britain (1780-1914), ed. John Langton, London, 
Methuen, 2003, s. 92. 
'Timoth B. Smith, “The Nineteenth Century”, Encyclopedia of European Social History from 1350 to 2000, ed. 
Peter N. Stearns, New York, Charles Scribner'sSons, 2001, s. 303. 
?Hause&Maltby, a.g.e., 5. 424. 
3Gombrich, a.g.e., s. 256. 
#McCllean&Dom, a.g.e. 313. 
“Giovanni Luigi Fontana, “The Economic Development of Europe in the Nineteenth Century: The Revolution in 
Transport and Communications”,An Economic History of Europe from Expansion to Development, ed. Antonio Di 
Vittorio, New York, Routledge, 2006, s. 215. 
“Michael Hardt ve Antonio Negri, Empire, Massachusetts, Harvard University Press, 2001, s. 298. 
7 Victor L. Mote, “Railways”, Encyclopedia of Russian History, ed. James R. Miller, New York, Macmillan, 
2004, s. 1266 
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1878'de 20.116 km, 1894'te 33.795 km'ye 1900'de 57.936 km'ye 1913'te ise 69.201 km'ye 
ulaşacaktır.'* İtalya'da ise durum çok daha farklıydı. İtalyan birliği sağlanmadan önce demiryo- 
lu projelerinin çoğu Kuzey İtalya merkezliydi. En önemli hat Milan-Venedik Hattı idi. Elbette 
ki ülkenin yönetici sınıfı İtalyan birliğinin sağlanabilmesi için demiryollarının fırsatlarının far- 
kına vararak buna uygun politikalar geliştirecektir. Tabii bu İtalyan sanayisinin hızına paralel 
gidecek bir durumdu. Çağdaşlarına göre sanayileşme süreci yavaş ilerleyen bu ülkede demiryol- 
larının inşası da yavaş olacaktır.!? 


Demiryolunun kazandığı değer 1860”lardan itibaren şehir içi taşımacılığı da etkileyecek- 
tir. Şehir içi taşımacılığının anahtar gelişmelerinin merkezinde tramvay, motorlu otobüs ve çe- 
şitli yeraltı tren yolları bulunacaktır. Bunlardan en önemlisi şüphesiz ki metro hatları olacaktır. 
1862'de Londra metrosu çalışmaya başlarken kıtada ilk metro 1896'da Budapeşte'de açılacak 
1900'de Paris, 1929'da Berlin 1935'te ise Moskova metroları tamamlanacaktır.” 


1860'lardan itibaren demiryollarının devlet mekanizmasını dönüştürmeye başladığını da 
söyleyebiliriz. 1860 ve 1870”lerde milli ekonomilerin oluşmasında belirleyici olan demiryolları 
Sanayi Devrimi'nin yeni hareketlendirici unsuru olarak yanında yeni bürokratik yapılar getirdi. 
Artık hükümetler, şirketler, akademiler, okullar yeni tip işçilere, eğitimcilere, memurlara ihtiyaç 
duyuyordu. Bu arada standart bir fiyat politikası getiren demiryolları, fiyatların her gün biraz 
daha düşmesini sağlayarak kitlenin mamul maddeye ulaşımını da kolaylaştırdı.?' Yeni dönemde 
demiryolları kapitalizme katkı sağlayıp bankacılık sistemini güçlendirmekte, borsayı ise yaygın- 
laştırmaktaydı.> 1860'lı yıllarda demiryollarından en fazla etkilenen ülkelerden birisinin ABD 
olduğu açıktır. 1860'a kadar ABD'de 48.000 km demiryolu hattı vardı ve yeni hatlar hızla inşa 
edilmeye devam ediyordu. Özellikle 1861-1864 tarihleri arasındaki Amerikan İç Savaşı sırasın- 
da Kuzey'in Güney'e karşı üstün gelmesindeki faktörlerden birisi Kuzey'in miktarca daha nite- 
likli demiryolu hatlarına sahip olmasıydı. Ancak sadece iç savaş sırasında değil savaş sonrasın- 
da da demiryolu hatları Amerikan kalkınmasının ve askeri gücünün anahtarı olacaktır. Mesela 
1898'de yaşanan İspanya-Amerika Savaşında da Amerikan üstünlüğünün temel nedeni demir- 
yolları idi. 


Demiryollarının Amerikan yaşam biçimini çeşitli yollarla dönüştürdüğü de unutulmama- 
lıdır. Ülkenin geniş sınırlarının içine yayılan birbirlerinden kopuk ticari merkezler uygun eko- 
nomik koşullarla birbirlerine bağlanırken ülkenin batısına yerleşen göçmen sayısı arttı. Yeni 
şehirler kasabalar ortaya çıkarken hareketsiz köyler gelişen ekonomik merkezlere dönüştü. De- 
miryolları sayesinde Amerika'nın zengin hammaddesi gelişen sanayinin ihtiyaçlarını karşılaya- 
bilmek için kullanılırken demir, çelik, kömür, kereste ve ağır iş makineleri ekonominin hareket- 
lendirici unsurları haline geldi. Tabii demiryollarının bu yayılımı ülkenin tamamında belli bir 
bilinçle hareket eden, devletin ve federal hükümetlerin düzenlemelerini kendi çıkarlarına uygun 
hale getirebilmek için mücadeleye girişen bir işçi sınıfı da yarattı.” 


8McClellan&Dormn, a.g.e., 5. 316. 

Fontana, d.g.e., 5. 214. 

> Atkin&Biddiss, a.g.e., s. 54. 

2 Smith, a.g.e., s. 303. 

2 François Crouzet, A History of the European Economy (1000-2000), Virginia, The University Press of 
Virginia, 2001, s. 126. 

3McClellan&Domn, a.g.e., s. 316. 

”“Maury Klein, 7he Genesis of İndustirial America (1870-1920), Cambirdge, Cambirdge University Press, 2007, 
s. 64. 
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1860lara gelindiğinde İngiltere'de bugün bildiğimiz anlamda temel demiryolu sistemi 
tamamlandı ancak diğer elli yıl boyunca bu hatların geliştirilmesi devam etti. 1914'te İngiliz 
anakarasında 32.186 km'den fazla demiryolu hattı vardı. Bu hatlar Galler ve İskoçya'nın dağlık 
alanlarına kadar ulaşmaktaydı.” Elbette ki bu hızlı dönüşümün sonucu olarak 1919*da madenci- 
ler, demiryolu işçileri ve taşıma sektörü çalışanlarının ittifakı ile demiryolu merkezli protesto 
dalgaları hızla ülkeye yayıldı.29 Meiji Restorasyonu sonrasında hızla Batılılaşan Japonya'da 
demiryolundan yararlanarak ülkeyi tek bir ağ içinde toplamaya çalıştı. Japonya'da ilk hat 
1872'de açılan 27 kilometrelik Tokyo-Yokohama Hattı idi.? Başlangıçta sanayileşmenin olduk- 
ça gerisinde kalan Japonlar özellikle İngiltere'den ciddi destek almışlardır. İngilizler sadece 
parça ve malzeme temini ile yetinmemiş uzman ve mühendis kadrosu da sağlamışlardır. 1893”te 
ise Japonlar ilk kez kendi lokomotiflerini üretmişlerdir. 1907'ye gelindiğinde Japonya'da 
10.760 km demiryolu ve 2.000'in üstünde lokomotif vardı. Ancak çoğu yerde açığa çıkan 
çevre sorunları Japonya'da da kendisini gösterdi. Hızlı sanayileşme çabasına yeraltı kaynakları- 
nın azlığı da eklenince Japon doğasının tahribi muazzam boyutlara ulaşarak canlıların yaşam 
alanlarını dönüştürdü. Mesela 1870'lerde Ashio madeninde yaşanan sel felaketi büyük miktarda 
tarım arazisini zehirleyerek pek çok yerleşim yerini tehdit etti. Kömür tüketiminin artan boyut- 
ları havayı kirletirken tekstil, kâğıt ve selüloz endüstrileri Japon adalarındaki su kaynaklarını 
kullanılmaz hale getirdi.” 


XIX. yüzyılın sonları ile XX. yüzyılın başlarında inşa edilen dikkat çekici hatlardan bir 
tanesi de Trans-Sibirya Demiryolu Hattı'dır. 1891'de yapımı başlayıp 1916'da tamamlanan bu 
hat 9.300 kilometre idi. Bu hattın açılmasının Rusya'ya etkileri ilk etapta toprağa bağımlı köylü- 
lerin göçü ile belirginleşti. 1895-1916 yılları arasında bu hat sayesinde 2.500.000'e yakın kişi 
Rusya'nın Avrupa'daki topraklarına göç ederek Rus sanayisinin ihtiyaç duyduğu işçi gücüne 
katkı sağladı. Hatların Sibirya'ya sağladıkları da unutulmamalıdır. Çarlar için Sibirya'nın eko- 
nomik potansiyelinden yararlanmak her zaman temel stratejilerden birisi olmuştur. Demiryolları 
sayesinde özellikle Batı Sibirya'da ciddi bir dönüşüm başlamış buranın tahıl kapasitesi ülke 
ekonomisine dâhil edilmiştir. Benzer durum yağ sektöründe de ortaya çıkacak dünya ihracatında 
neredeyse hiç var olmayan Batı Sibirya, tereyağı endüstrisinde Danimarka'dan sonra ikinci en 
büyük ihracatçı haline gelecektir.” 1871'de Almanya'nın milli birliğini sağlamasıyla demiryolu 
yarışına yeni bir ülke daha katılmış oldu. Otuz altı devletten oluşan konfederasyonun Prusya 
önderliğinde tek bir devlet haline gelmesinde demiryollarının ciddi bir katkısı vardı. İşte Alman- 
lar bu katkıyı daha yaygın ve nitelikli hale getirebilmek için muazzam bir çaba harcayarak XX. 
yüzyılın başlarında politik ve askeri gücü üst noktada ülkelerden birisine dönüşecektir. Ancak 
dikkat çeken hususlardan bir tanesi Almanya'nın hatları döşerken askeri birliklerin hızlı hareket 
edebilmesine öncelik tanımış olmasıdır. 


Demiryollarının dört bir tarafa döşenmesi oryantalizm bağlamında Batı'ya yeni firsatlar 
da sağlamıştır. Napolyon'un 1798'de Mısır'ı işgal etmesiyle birlikte kadim kültürlere yönelik 
artan ilgi yüzyıl boyunca şiddetlenerek devam edecektir. Bu duruma katkı sağlayan hatların 


“Freeman, a.g.e., 5. 88. 

”Atkin&Biddiss, a.g.e., s. 248. 

7'McClellan&Domn, a.g.e., 5.317. 

Ransom, 4.g.e,, S. 577. 

” Mark Anderson, Japan and the Specter of İmperialism, New York, Palgrave Macmillan, 2009, s. 187. 

* Victor L, Mote, “Trans-SiberianRailway”, Encyclopedia of Russian History, ed. James R. Millar, New York, 
Macmillan, 2004, s. 1571. 

3 Peter N. Stearns, Western Civilization in World History, New York, Routledge, 2003, s. 104. 


The Journal of Academic Social Science Yıl: 4, Sayı: 36, Aralık 2016, s. 452-472 


458 


Demiryollarının Dünyadaki Gelişimi Ve Bu Gelişimin Türkiye'ye İlk Yansımaları 
——————— >», 
inşasına arkeologlarda katılacaklardır. Demiryolları Avrupa hegemonyasının arkasındaki motor 
güç olarak yeni, geniş fırsatlar yaratırken arkeoloji bu hegemonyayı güçlendirip yaymıştır. 
Filistin üstüne çalışmalar yapan Gottlieb Schumacher (1857-1925) Hayfa ile Şam arasında yapı- 
lan demiryolu hattında mühendisti. 1863'te Efes'te heykeller üstünde inceleme hakkını elde 
eden John Turtle Wood (1821-90) İzmir'de yaşayan İngiliz Demiryolları şirketinde çalışan bir 
mimardı.** 1880”lerin ortalarında Mezopotamya arkeolojisi Avrupalı devletlerin katkısı ile bir 
disiplin haline geldi. Yüzyılın son on senesinden itibaren İngiltere ve Fransa'nın katkılarına 
Alman elitlerinden destek alan German Oriental Society'nin çabaları da eklenince 1898'de Me- 
zopotamya'nın arkeolojik birikimi daha da önemsendi. Berlin-Bağdat demiryolu hattının bu 
sürecin önemli bir öğesi olduğu da unutulmamalıdır” 


Osmanlı Devleti'nde Demiryolu Politikamızın Başlangıcı ve Rumeli Demiryolları 


Osmanlı İmparatorluğu XIX. yüzyıla girildiğinde derin sorunlarla karşı karşıyaydı. Devlet 
mekanizması bir taraftan imparatorluk olmanın verdiği problemlerle uğraşırken bir taraftan da 
gelişen dünya ekonomisinin kapitalist koşullarına direnmeye çalışıyordu. Devlet için en önemli 
mesele merkezi otoritenin yeniden tesisiydi. Gerçekten de II. Mahmut dönemi irdelendiğinde 
görüleceği üzere ayanlar, yeniçeriler, Balkanlarda bulunan Müslüman, Gayrimüslim çevreler ve 
Mısır, merkezi otoritenin sıkıntılarını görünürleştirmekteydi. Tabii bu sıkıntıların hepsinin teme- 
linde ekonomi olması devletin izlediği Batılılaşma stratejisini de farklılaştıracaktır. Önceki yüz- 
yıllarda yapılan reformlar genellikle askeriyeye odaklanmıştı. Ancak esas meselenin merkezi 
otorite ve bürokrasi olduğunun anlaşılması devletin izlediği yolu değiştirmiştir. Özellikle sana- 
yileşme sonrasında Batı'nın geri kalan kültürlere hızla fark atması Osmanlı Devleti'nin de eko- 
nomiye odaklanmasına neden olmuştur. Devletin ciddi bir ekonomik dönüşüm yaşamasını bek- 
lemek dönemin koşullarında mümkün olmadığından ilk adımlar merkezi otoritenin yani bürok- 
rasinin yeniden kurgulanmasına yönlendirilmiştir. Tabii merkezi devletin taşra karşısında mali- 
yeyi güçlü kılmaya çalışması iç ve dış politikayı etkileyerek sağlıksız iktisat politikalarına yol 
açmıştır. Kapitalist unsurların kıtlığında merkezi otoriteyi güçlendirmeye çalışan bürokrasi sa- 
hip olduğu yasal mevzuatla ekonominin kendisi haline gelerek gelişen uluslararası ticaretle ileti- 
şim kurmuştur.” Bundan sonraki süreçte Osmanlı Devleti ticaret anlaşmaları, kapitülasyonların 
genişletilmesi, dış borç alımı ve demiryolları imtiyazlarıyla kısa vadeyi kurtaran ekonomik iliş- 
kiler ağı örmüştür. 1838 Balta Limanı Anlaşması ile başlayan bu süreçte Avrupalı tüccarlar, 
yerli tüccarlar karşısında ciddi avantajlar elde ederek ticari etkinliklerini farklılaştırıyor ve ge- 
nişletiyorlardı.*9 1854-1876 arasında ise Fransa başta olmak üzere pek çok ülkeden borç alan 
devlet 1876'ya gelindiğinde gelirlerinin 9060'nı dış borç ödemelerine ayırmak zorundaydı. 
Çünkü alınan borçlar ekonomiyi canlandıracak faaliyetlere yönlendirilmekten ziyade bürokrasi- 
nin, ordunun ve sarayın ihtiyaçlarını karşılamak için kullanılmıştı.” 


Değindiğimiz bu ticari ilişkiler ağının güçlü ayaklarından birisi de şüphesiz ki demiryol- 
larıdır. Döneminin en hızlı ve en güvenilir ulaşım aracı olan demiryolları devlet yöneticilerinin 


Margarita Diaz-Andreu, A World History of Nineteenih Century Archaeology: Nationalism, Colonialism and 
the Past, New York, Oxford University Press, 2007, s. 285. 

BA.g.e.,s. 113,134. 

SA.ge., 8. 147. 

5 Şevket Pamuk, “Küreselleşme Çağında Osmanlı Ekonomisi”, Türkler, Ankara, Yeni Türkiye Yayınları, 2001, 
s.242. 

“Ersal Yavi, Bir Ülke Nasıl Batırılır? Osmanlı'nın İflasından Günümüz Türkiyesi'ne 'Kıssadan Hisseler", İzmir, 
Yazıcı Yay., 2003, s. 134. 
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gözünde ekonomik, askeri, siyasi katkılarıyla pek çok sorunu çözebilecek bir unsur olarak algı- 
lanmıştır.3* Tanzimat bürokrasisi merkeziyetçi bir bakış açısı ile demiryollarına yaklaşırken 
Batı'nın ekonomik çıkarları ise bu bakış açısının uygulanabilirliğini engellemiştir. İşin açıkçası- 
devletin mali gücünün modern bir ulaştırma sistemi kurmaya uygun olmaması ister istemez 
emperyalist çevrelere kapı aralamış böylece Avrupalılar devlet eksenli imtiyazlarla demiryolu 
nüfuz bölgeleri oluşturmuşlardır.** Demiryolları özellikle güvenliğin sağlanması için de önem- 
liydi. Dersim gibi çeşitli aşiretlerin toplanma merkezi haline gelmiş olan bölgeler, devletin oto- 
ritesini düşürdükleri gibi eşkıyalık hareketleriyle çevrelerini de baskı altında tutmaktaydılar*", 


Duyun-ı Umumiye idaresi demiryolu şirketleri aracılığıyla devletin sömürülmesi için ge- 
reken ortamı hazırlıyordu. Demiryolu hattı yapan şirkete devlet tarafından kilometre garantisi 
verilerek şirketin karı koruma altına alınıyor, garanti edilen karın altında kalınması durumunda 
geri kalan miktarı devlet ödüyor, devletin ödeyememesi durumunda vilayetlerin öşürleri karşılık 
gösteriliyor, Duyun-u Umumiye ise teminat gösterilen vergilere el koyarak bunları şirkete akta- 
rıyordu. Böylece devlet her demiryolu imtiyazından borçlanarak çıkıyordu. Kilometre garantisi 
ekseninde dikkat çeken noktalardan bir tanesi de şirketin hatların sağ ve sol kenarlarındaki 40- 
45 kilometrelik şerit içindeki madenleri işletme hakkına da sahip olmalarıydı." 


Bu arada ideolojilerin demiryolu inşasında oynadıkları rolde unutulmamalıdır. Avrupa'da 
İngiltere, Belçika, Almanya, Fransa ve İtalya gibi devletler resmi milliyetçilikleri bağlamında 
hatlarını inşa ederken” Osmanlı Devleti'nde Osmanlıcılık hatların gidişatını belirlemişti. Bu 
nedenle 1880”e kadar demiryolu hattında Balkanlara öncelik verilmiş ancak Alman etkisinin 
artmasıyla Anadolu merkezileştirilmiştir. Anadolu'nun göbeğini yarıp geçen Berlin-Bağdat 
Hattı dış sermaye rekabetlerinin en şiddetlilerinden birisine yol açarak Almanya ile İngiltere'nin 
birbirlerine karşı duydukları kuşkuyu güçlendirmiştir.* 


Mehmet Cavit'in Ulum-u İktisadiyat ve İçtimaiyat Mecmuası'nda yayımladığı “Müesse- 
sat-ı Nafiyemiz: Rumeli Şimendiferleri” adlı yazısı Rumeli demiryolları hakkında oldukça de- 
taylı bilgi vermektedir. İlk etapta demiryollarının neden gerekli olduğuna değinen yazara göre 
gelişen ekonomi ve ticaret için demiryolları hızlandırıcı unsurdur. Uygarlığın gelişiminde ticare- 
ti bir vücuda benzeten yazar için vücudun ihtiyaç duyduğu kanı damarlara taşıyan yollardır. 
Öyle ki yenidünyada bir milletin ileri bir toplum olarak adlandırılmasın da yolların doğrudan 
etkisi söz konusudur. Özellikle ziraat ile yollar arasındaki ilişki ona göre belirleyicidir. Ziraatta 
verim için doğanın verdiği fazladan ürünün tüketilebileceği ortam gereklidir. Şöyle ki eğer çiftçi 
bereketli dönemlerde ortaya çıkan fazla ürününü satacak pazar bulamazsa elindeki ürünü çürü- 
meye terk eder. Bu durum yanında kısır bir döngü getirir. Çünkü ürününü satamayan çiftçi yıllık 
ihtiyacını karşılayan ürünü aldıktan sonra gerisi ile ilgilenmez, bu da iş bölümünün gelişmesini 
engelleyerek servet birikimine izin vermez. Ayrıca ürününüzü satamamanız mevcut ziraat tek- 
niklerini de göz ardı etmenize neden olup eski yöntemlere sıkışıp kalmanıza yol açar. İşte bu 
kısır döngünün çözümlenmesini sağlayacak olan Mehmet Cavit”e göre güçlü bir yol ağıdır. XX. 


tanbul, İletişim Yay., 1985, s. 249. 
3 İsmail Yıldırım, Cumhuriyet Döneminde Demiryolları, Ankara, Atatürk Araştırma Merkezi Yay., 2001, s. 5. 
“Lothar Rathman, Osmanlı Devleti'nin Demiryolu Siyaseti, İstanbul, Belge Yay., 1982, s. 35, İlber Ortaylı, Os- 
manlı İmparatorluğu'nda Alman Nüfuzu, İstanbul, İletişim Yayınları, 2002, s. 97. 
* Abdülkadir Gül, “Osmanlı Dönemi Dersim Bölgesinde Yaşanan Güvenlik Sorunları”, ASOS 
Journal (Akademik Sosyal Araştırmalar Dergisi), S.18, (Aralık 2015), s. 29-30. 
4! Ortaylı, a.g.e., s. 101. 
* Benedict Anderson, Hayali Cemaatler: Milliyetçiliğin Kökenleri ve Yayılması, İstanbul, Metin Yayınları, 2004, 
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yüzyılın yeni koşullarında madenlerin kazandığı değer ise yol örgütlenmesinin önemini çok 
daha belirleyici kılmıştır. Sağlıksız ulaşım nedeniyle milyonlarca lira kazandırabilecek kömür 
ve petrol gibi madenler yeterince işletilememektedir. Öyle ki ulaşımdaki geri kalmışlık tarım ve 
madenlerin yeterince değerlendirilememesine neden olup hazinenin gelirlerini düşürmektedir. 
Yazara göre ülkedeki siyasi kargaşaya bu yetersizliğin sağladığı katkılarda unutulmamalıdır. 
Çünkü merkezi otoritenin gücünün taşrada hissedilebilmesi ancak siyasi, askeri ve ideolojik 
yapıların belli bir düzen ve hızla aktarılabilmesiyle mümkündür.” “ 
memalikenin derece-i terakkiyesi ile beraber olarak gösterilebilir. Bir memleket bütün etrafını 


Şimendifer bugün heman bir 


merkeze rabt edebilir, merkezle etrafı arasındaki münakalatı tesri edebilirse o memleketin istik- 
bal-i iktisadiyesi emniyet içinde bulunur. Vatanın her bir cüzü merkez ile ihtilatta imkânsızlık 
gösterirse bu iaza-yı beşer mahv olmuş veyahut kesb-i zaif eylemiş asabının dimağ ve nihai 
şevki ile revabıtnın kati olmasına müşabihdir ki şu halde intizam-ı hareket temin etmek kabil 


olamaz.” 


Ak Mirza'ya göre demiryollarının gelişimi ile ticaret arasındaki bağ diğer sektörlerdeki 
bağlardan çok daha kuvvetlidir. İstanbul'u örnekleyen yazar Rusya, İran, Bulgaristan, Romanya 
Hindistan, Afganistan ve Çin gibi ülkelerin transit güzergâhında bulunan Dersaadet'in her za- 
man her zaman önemini koruyacağını belirtmektedir. İstanbul'un 1913 yılında nüfusunun 
1.500.000 olduğunu belirten Ak Mirza kentte kilometre başına 304 kişinin düştüğüne, gelişen 
ticaret ve sanayinin ise bu sayıyı günden güne arttığına dikkat çekmektedir Dünya'nın en uygun 
limanlarından birisine sahip olan bu kentin kıyılarında vapurlar, şilepler görülmekte yeni inşa 
edilen Galata ve Haydarpaşa rıhtımları ve demiryolu hatları ile önemi her gün artmaktadır.” 


1856'da Kırım Muharebesi”nin hemen sonrasında bir İngiliz şirketine ilk demiryolu imti- 
yazı verilmiştir. Çernovada-Köstence arasında 66 km olan bu hat 1860'da Tuna-Karadeniz Hattı 
adıyla işletilmeye başlamış, Berlin Antlaşması sonrasında ise 1882'de Romanya'ya 1.650.000 
franka satılmıştır.” 1860 yılında hükümet Osmanlı Devleti'nde demiryolu hattı inşa etmek iste- 
yenlerin uymak zorunda oldukları bir şartname hazırlayacak Eylül 1861'de ise Tuna üzerinden 
Rusçuk'a oradan da Vama Limanına uzanan 224 km uzunluğunda bir hattın inşa ve işletme 
ayrıcalığını bir İngiliz şirketine verecektir. Rusçuk-Varna Demiryolu Şirketi ancak Ekim 1863'te 
kurulmuş olup sermayesi her biri 20 İngiliz liralık 45.000 hisse senedinden oluşmuştur. Ancak 
bu sermaye yeterli gelmeyince eksiklik ihraç olunan istikraz tahvilatıyla karşılanmış öncelikle 
her biri 20 İngiliz liralık yüzde üç faizli 137.000 hisse senedi bir süre sonrada her biri 12 İngiliz 
liralık yüzde altı faizli 17.758 senedi satışa çıkartılmıştır. Kasım 1866'da işletilmeye başlayan 
bu hat 1868-1874 arasında her sene 140.000 İngiliz lirası teminatı muntazaman ödemiştir.“ Bu 
arada Osmanlı Devleti'nde Rumeli'yi Avrupa'ya bağlayacak büyük bir hattın inşası için de 
adımlar atılmaya başladığını görmekteyiz: “Hudut-ı cedide inşası için vukua bulan tasvirler, 
yapılan planlar içinde bilhassa Rumeli'yi Avrupa 'ya rabt ve ilsak edecek bir demiryolu projesi 
haiz-i ehemmiyettir. Ali Paşa bu hattın behemehal inşa edilmesini arzu ediyor, Avrupa konseri- 
ne dahil olan devlet-i aliyyenin garba Balkan şube-i ceziresini cabeca kat edecek bir hattın in- 
şasından payitahtın Tuna hudutlarına ve Avrupa merakiz-i medeniyetine rabt olunmasından 


“ Mehmet Cavit, “Müessesat-ı Nafiyemiz: Rumeli Şimendiferleri”, Ulum-ı İktisadiyat ve İçtimaiyat Mecmuası, 
S. 1 (15 Kanun-ı evvel 1324), s. 74-76. 

* Ak Mirza, “Memalik-i Osmaniye Şimendiferleri ve Ticaretgah Şehirlerimiz”, Yeni Fikir, S. 7, (Haziran 1328), 
s.204. 

“A.g.m., 5. 206. 

49 Mehmet Cavit, a.g.m., s. 76. 

*#A.g.m., s. 77-178. 
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tevellüd edecek faida-i askeriye ve iktisadiyeyi takdir ediyordu. Bu hat sayesinde İstanbul, Edir- 
ne, Üsküp, Selanik, Filibe, Sofya, Niş, Belgrat, Karadeniz iskeleleri birbirine merbut olacaktır. 
İki bin kilometre imtidadında olacak olan bu mühim tarik-i muvasalanın inşası bab-ı aliyeyi 
meşgul ediyor, her taraftan hükümet-i seniyyenin bu emr-i mühime teşebbüs etmesi tevşih olu- 
nuyordu ”.* Ancak dönemin koşullarında mali yetersizlikler ve uzman kadro eksikliği bu kadar 
büyük bir projenin Osmanlı Devleti tarafından gerçekleştirilebilmesini engellemiştir. Ak Mir- 
za'ya göre Osmanlı Devleti'nde demiryolu hatları az olduğundan öncelik hızla yeni hatların 
döşenmesine verilmeli bunun için de yabancı sermayeye başvurulmalıydı. Çünkü uzman kadro 
ve sermaye eksikliğinde en akıl karı yöntem yabancı sermayeden yararlanarak yapılan hatlarla 
beraber tarım, sanayi ve ticaretten gelen geliri arttırmaktı. Ona göre demiryolları sayesinde ihti- 
yacımızdan fazla olan zirai ürünleri yabancı ülkelere satabilirsek hem devlet daha fazla vergi 


toplar hem de daha iyi bütçeler hazırlanabilirdi.” 


1865 yılında toplam iki milyar frank borç olup yıllık 115.000.000 frank ödeme yapılması 
gerekiyordu. Bu yüzden devlet hattı vücuda getirebilmek için yabancı sermayeye başvurmak 
zorundaydı. 1868'e kadar çeşitli şirketlere başvuran hükümet bu konuda başarı elde edemeyince 
aynı tarihte Nafia nazırı Davut Paşa'yı hattı yapacak birilerini bulması için Avrupa'ya gönderir. 
Brüksel bankerlerinden Baron Hirsch ile görüşen Davut Paşa Nisan 1869?da imzalanan mukave- 
le ile 2.000 km'den fazla bir hududun işletmesine 99 seneliğine sahip olmuştur. İşte tam bu 
noktada uzman kadro eksikliği ortaya çıkmış Hirsch devleti oldukça fazla zarara uğratmıştır. 
“İmtiyaz beher kilometre için 22.000 frank teminat akçası esası üzerine verilmişti. Bu meblağ 
hükümetin o zamanki itibarı olan yüzde on bir üzerinden sermayelendirilerek yani dokuza darb 
olunarak 200.000 frank husule geliyordu ki her kilometrenin inşası için lüzum gösterilen meb- 
lağda bu idi ve pek fahiş bir miktardı. Bu senevi rantı-22.000 frank- temin için hükümet-i seni- 
yenin 99 sene müddetle her sene kilometre başına 14.000 frank vermesi 8.000 franka da yine 99 
sene müddetle işletme hasılatından sahib-i imtiyazın bizzat tedarik ve istihsal etmesi karargir 
oldu”! 


Bundan sonraki süreçte bir şirket oluşturmaya çalışan Hirsch 1870'te 50”şer milyon frank 
sermayeli Avrupa-i Osmani Şimendiferleri Şirketi ile Avrupa-i Osmani Şimendiferleri İşletme 
Şirketi adlı iki şirket kurmuştur. Osmanlı Devleti 99 yıl boyunca kilometre başına 14.000 frank 
ödeyecekti. Yani yılda 2.000 kilometre demiryolu için ödenecek toplam 28.000.000 franktı. 
Baron Hirsch bir süre sonra Rothschild adlı zengin bir aile ile anlaşarak yeni kurulmuş olan 
Avusturya Güney Demiryolları Şirketi'ne hattın işletmesini bırakır. Tabii söz konusu işletme 
gelirin kilometre başına 8.000 frankını Baron Hirsch'e ödeyecekti. İşte bu sayede Hirsch her iki 
taraftan aldıklarıyla 22.000 franklık bir rant sağlamıştır.? Ocak 1870'te ise Hirsch inşaat ve 
işletme için gereken sermayeyi toplamak için piyasaya tahvil çıkartmıştır. Her biri 400 frank 
değerinde 1.980.000 adet tahvil piyasaya sürmeye karar veren Hirsch bu tahvilleri devletten 
128.5 franka satın almış Anglo-Avusturya Bank'a 150 franktan satarak hiçbir emek harcamadan 
42.570.000 frank kazanmıştır. Ancak Avrupa'da yapılan her türlü ilana rağmen tahvillere büyük 
devletlerin alakası çok az olmuştur. Yalnızca Temmuz 1870'te Viyana borsası tahvili kayıt et- 
miştir.” 1871'de Almanya- Fransa Savaşı'nın patlak vermesi ile tahvillerin satışı ise sekteye 
uğradı. Hirsch'ün işine yarayan bu durumun üstüne bir de Mahmut Nedim Paşa'nın sadrazam 


*A.g.m. 5. 79. 

5 Ak Mirza, a.g.m., s. 204. 

5! Mehmet Cavit, a.g.m,, s. 81. 
>A.g.m., 8. 82-84. 
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olması eklenince sıkışık durumda olan Hirsch bir nevi kurtulmuş oldu. 1872'de Hirsch, Rumeli 
Şimendiferleri İşletme Şirketi'nin kendisine ait olan hisselerini hükümete terk etti. Hirsch bu 
süre içinde toplam 1.274 km hat inşa etti (İstanbul-Edirne 319 km, Dedeağaç-Edirne 149 km, 
Selanik-Mitroviçe 288 km, Edirne-Sarıbey 244 km, Tırnova-Yanbolu 70 km, Banaluka- 
Avusturya Hududu 104 km). Ancak her ne kadar Hirsch hükümete hatları vermiş olsa da hükü- 
met bu süreçten zararlı çıkmıştır. Hükümet 1.274 kilometrelik bir hatta sahip olmuştur ancak 
ciddi taahhütler altına girerken Osmanlı hatları ile Avrupa hatlarının birleşmesi sağlanamamış- 
tır. Şirket ile hükümet arasında anlaşma imzalanırken Hirsch'ün bir sendika kurdurtup o sendi- 
kaya 1.230.000 tahvili toptan satması sürtüşmenin artmasına neden olmuştur.”* Rumeli hatları- 
nın yapılması ve işletilmesinde Hirsch ile hükümet arasında devam eden tartışma 1888'de Al- 
man hakem Gneist öncülüğünde bir hakem heyetinin kurulması ile sonuçlanmış, pek çok konu 
heyetin gündemine taşınmıştır. 1889'da heyetin verdiği kararla Hirsch 27.000.000 frank ödeme- 
ye mahküm edilmiştir. Ancak Hirsch ile Osmanlı Devleti arasındaki ilişkiden her anlamda ka- 
zançlı çıkan Hirsch olmuştur. Bir anda 350.000.000 frank gibi oldukça yüksek kazanç elde eden 
Hirsch, öldüğünde 800.000.000 franklık bir miras bırakmıştır. Rumeli Demiryollarının Osmanlı 
Devleti'ne toplam maliyeti ise 2 milyar 800 milyon frank olmuş olup 1954'e kadar bu borcun 
ödenmesi devam etmiştir. “ Ancak burada Hirsch olayının ileriki yılların demiryolları politika- 
sını yaptığı önemli etkilerden birisini de gözden kaçırmamalıdır. Hatların yapımı sona erdiğinde 
artık Osmanlı topraklarını ve bürokrasisini tanıyan Gwinner, Kaula, Helferich, Kühlman, Pres- 
sel ve Huguenin gibi ileriki yılların Osmanlı Demiryolu politikalarını etkileyecek kişiler yetiş- 
miştir.“ 


Osmanlıdan Cumhuriyet'e Anadolu Hatları 


Ethem Nejat'a göre XX. yüzyıldan itibaren Asya'nın kazanmaya başladığı değer Osmanlı 
Devleti'nin Anadolu, Irak ve Suriye gibi Asya'da bulunan toprak parçalarını da etkilemiştir. 
Uygarlığın Asya'dan yola çıktığına işaret eden yazar, Osmanlılar gibi Asya'dan göç edenlerin 
her zaman bu kıtaya karşı manevi bir bağa sahip olduklarını belirtmektedir. Ona göre bilim ve 
teknikte yaşanan gelişmeler Asya'nın dünya siyasetine ve ticaretine açılımına hız katmaktadır. 
Ancak Asya'nın temel sorunu İngiltere, Rusya ve Fransa gibi devletlerin baskısı altında olması- 
dır. XX. yüzyıl ile birlikte bu devletlerin Almanya ve İtalya'nın katılımlarıyla daha yoğun bir 
rekabete girişmeleri bölge ülkelerinin çıkarlarına uygun bir ortamın doğmasını sağlamıştır.” 
Avrupa hatlarının birkaç yıldan beridir Asya'ya doğru kaydığını belirten yazar Rusların 1905'te 
ekonomik sebeplerden ziyade askeri sebeplerden kaynaklanan bir hattı Vladi Vostokt'a kadar 
uzattıklarına işaret etmektedir. Gene Rusların Hazar Denizi'nin kenarında Bakü'de son bulan 
bir hatları daha vardır ki bu hattın İran'ı da kat etmesi düşünülmektedir. “Batum'dan itibaren 
inşası tasavvur edilen hat İran'ın İsfahan kasabasını geçerek Basra Körfezi medhalinden ahz-ı 
mevkiden Bender Abbas iskelesinde nihayet bulacaktır. Batum-İsfahan-Bender Abbas hattı Hin- 
distan için yeni bir yol teşkil edebilecektir ” “Fakat gene siyasetin etkisi ile Rus hatlarının daha 
kalın ve enli olması Avrupa ile Asya'nın bütünleşmesini engelleyen bir faktördür. 


»A.g.m., S. 84-85. 

5 Mehmet Cavit, a.g.m. s. 89-90. 

5 Vahdettin Engin, “Rumeli Demiryollarında İhale Yolsuzluğu”, Türkiye Mühendislik Haberleri, S. 389 (Mayıs 
1997), s. 49. 

“Ümit Sarıaslan, Cumhuriyet Treninden Tanzimat Trenine, Ankara,2007, s. 194. 

5TEthem Nejad, “Asya Şimendiferleri”, Say ve Amel, S. 6 (Şubat 1326), s. 1. 
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Bu çerçevede Anadolu'nun yukarıda belirtilen Asya açılımından en erken yararlanan böl- 
gelerden birisi olduğunu söylemek yanlış olmayacaktır. Anadolu'da yapılan ilk hattın imtiyazı 
1856'da bir İngiliz şirketine verilmiştir. Hat İzmir-Aydın arasındaki 130 km'yi kapsar. 1879 ve 
1880 mukaveleleri ile hattın mevkileri Dinar ve Eğridir'e uzatılır. Geniş hat olarak inşa edilen 
bu hat 1925'te 608 km'dir. Hattın 1888'de 11.123 Frank civarında bulunan kilometre hasılatı 
1913'te 18.000 franka çıkmıştır. Bu hat İzmir, Aydın, Dinar, Ödemiş, Tirebolu, Eğridir, Tire, 
Karaağaç gibi yerleşimlere uzanmaktadır.” Bunların haricinde İzmir-Kasaba Temdid Hatları da 
inşa edilmiştir. İlk imtiyazı 1863'te bir İngiliz şirketine verilen bu hat 1872 ve 1887'de imzala- 
nan anlaşmalarla Alaşehir ve Magosa'ya kadar uzatılmıştır. 1913'te Fransızlar Alaşehir- 
Afyonkarahisar hattı imtiyazını 99 seneliğine almışlardır. Bu hattın özellikle Murat Dağı civa- 
rındaki inşası oldukça zorlayıcı olmuştur. Hattın bu kısmının kilometre başına yaptığı masraf 
180.000 altın franktır. ©“ 

Anadolu Şimendiferleri Şirketi 16 Mart 1889'da merkezi İstanbul'da olmak üzere kurul- 
muştur. 99 seneliğine oluşturulan bu şirketin amacı Anadolu'da 1.232 kilometrelik bir şebeke 
inşa edip bunu işletmektir. Şirketin yapmayı planladığı hatlar şu şekildedir: Haydarpaşa-İzmit 
Hattı: 92 km, İzmir-Ankara Hattı: 486 km, Eskişehir-Konya Hattı: 445 km, Arifiye'den İzmir- 
Ankara hattına gidip Adapazarı'nı Anadolu şebekesine bağlayan Hat: 9 km, Adapazarı-Bolu 
Hattı: 2 km.9! Anadolu Şimendiferleri Şirketi hattın her iki tarafındaki 30 kilometrelik alandaki 
ormanları ve madenleri işletme hakkı ile bütün hudut boyunca hububat ambarları inşa etme 
hakkına sahipti. Osmanlı Devleti döşenecek hatlar için kilometre başına yıllık şu garantileri 
vermiştir: Haydarpaşa-İzmir Hattı: 10.000 Frank, İzmir-Ankara Hattı: 15.000 Frank, Eskişehir- 
Konya Hattı: 6.741 Frank, Adapazarı-Bolu Hattı: 15.000 Frank. Hükümet bu kilometre teminatı 
için İzmir, Ertuğrul, Ankara, Kütahya, Trabzon ve Gümüşhane sancaklarının gelirlerini göster- 
miş, Düyun-u Umumiye'nin gerekli hesapları yapacağını belirtmesi ise tartışmaya neden olmuş- 
tur. Çünkü Osmanlı Devleti kilometre garantisinin tamamen kendi kontrolünde olmasını iste- 
miştir. Tabii hükümet ile şirket arasında imzalanan anlaşmaya göre hükümet 13 Şubat 1923 
tarihinden itibaren gücü yeterse hatları tamamen satın alma hakkına da sahipti.“? Anadolu De- 
miryolu Şirketi'ne ait hatların inşasına hükümet hesabına inşa edilen İstanbul-İzmir hattıyla 
başlanmıştır. 91 km uzunluğundaki bu hattın işletilmesini hükümet 20 sene süreyle bir İngiliz 
şirketine ihale etmişse de 1889 yılında şirketle mukavele iptal edilerek hat 6.000.000 franka 
Deustche Bank'ın temsil ettiği bazı Alman sermayedarlara devredilmiş ve kilometre başına 
10.300 franklık bir teminat verildiği gibi Eskişehir ve Ankara'ya kadar uzatılması ve Adapazarı 
şube hattının oluşturulması ve imtiyazın süresinin 99 sene olması kabul edilmiştir.9 Hattın bu 
kısmı için net kazanç kilometre başına 15.000 franka ulaştığı takdirde fazlasının 9625'nin hü- 
kümete ve 9075'nin şirkete ait olduğu da belirtilmiştir. Anlaşmanın 17. maddesi gereğince hü- 
kümet imtiyaz süresinin 30 yılından sonra her vakit yol yapma hakkına sahiptir. 1894'da şirket, 
kilometre başına teminatı 13.723 frank olan Eskişehir-Konya şubesinin imtiyazını elde et- 
miş,1897'de se bu hat tamamlanmıştır.** 


59 İbrahim Ayad, “Anadolu Şebeke-i Umumiyemiz Nasıl Teşkil ve İnkişaf Etmelidir? -1,”Türk Mühendisler Oca- 
gının Fen Mecmuası, S. 1 (Ağustos 1341), s. 4. 

“A.g.m., 8. 4. 

©! Türkiye İktisat Mecmuası, “Anadolu Şimendiferleri”, Türkiye İktisat Mecmuası, S. 32 (29 Teşrin-i Evvel 
1339), s. 305. 

SA.g.m., 5. 305-306 

63 İbrahim A yad, “Anadolu Şebeke-i Umumiyemiz Nasıl Teşkil ve İnkişaf Etmelidir? -1”, s. 4. 
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I Ekim 1890'da ise Zürih'te Şark Şimendiferleri Bankası kurulmuştur. Bu şirkette Alman 
etkisi oldukça fazladır. Çünkü şirket 100.000 hissesinin 88.000'ni Dewstche Bank'tan satın 
alınmıştır. Banka artan gücü paralelinde 1920”de bütün demiryolu şirketlerini tahakküm altına 
almıştır. 30 Haziran 1920'de bankanın mevcut hisse ve tahvilleri şu şekildedir: “Anadolu Şi- 
mendiferlerinin tamamıyla tediye olunmuş 909 hissesi. İştira fiyatıyla 498,500 frank Anadolu 
Şimendiferlerinin 60'a tediye olunmuş 3. Seriden 4,840 hissesi 1.432.000 frank Anadolu Şimen- 
diferlerinin 25'e tediye olunmuş 4. Seriden 127,000 hissesi 13.873.000 frank. Haydarpaşa Li- 
manı Şirketi 1. Seri 360'ar franklık 13,850 eski hissesi 8.876.000 frank Haydarpaşa Limanı 
Şirketi'nin 2. Seri hisselerinde 600 tanesi 340,000 frank. Mersin-Tarsus-Adana Şimendiferleri- 
nin 10,951 tane mümtaz hissesi 96,369 frank. Mersin-Tarsus-Adana Şimendiferlerinin 204 faizli 
3,107 tahvilatı 1.087.450 frank. Anadolu şimendiferleri 264,3 faizli tahvilatından “o 60 tediye 
edilmiş olmak üzere 23.830.000 franklık tahvilat 14.298.000 frank. Toplam 43.019.319 frank”. 
Birinci Dünya Savaşı'nda Almanların aldığı yenilgiye paralel olarak banka mali sıkıntıya düş- 
müştür. 22 Eylül 1923'te Zürih'te yapılan görüşmeler neticesinde bankadaki Alman gücü yerini 
İngiliz gücüne bırakmış, şimendiferlerin işletilmesi ise bir İngiliz-Alman grubunda kalmıştır. 
Ancak bankanın 910 ya da 9615 kısmının Türklerin eline bırakılacağı da not düşülmüştür.* 


Süveyş Kanalı üstündeki yükü paylaşacak bir demiryolu hattı inşası ise uzun zamandan 
beridir düşünülmekteydi. Bir Alman şirketi tarafından başlatılan proje İstanbul'dan Bağdat'a 
oradan da Basra'ya ulaşmayı hedeflemiştir. Aslında bu hat Dünya'nın bütün önemli merkezleri- 
ni birbirine bağlayacağından ciddi bir yere sahipti. Öyle ki hat sayesinde Berlin'den Paris'ten ya 
da Viyana'dan yola çıkanlar pek çok önemli merkezi ziyaret ettikten sonra Basra Körfezine 
ulaşıp vapurlar aracılığı ile Bombay'a geçebilirdi. Tabii ki bu hat Anadolu'nun önemli pek çok 
merkezini de şebekesine alacak kurduğu bağlantılarla Anadolu'nun ticari yaşamını canlandıra- 
caktı.97 “İran'da inşası tasavvur edilen hutut-ı hududiyenin Avrupa hayat-ı iktisadiyesi ile sahib- 
i alaka olması Hindistan tarik-i kebirinin kısaltılması münakalat-ı ticariyenin kesb-i suhulet 
etmesi, Rus ihracatının feyz bulması sebebiyledir. Hindistan hattı için Avrupa'nın her hangi 
cihetle olursa olsun Bağdat hattı kadar merkez bir hat tasavvur edilemez. Memalik-i Osmaniye 
ve ba-husus Bağdat-Hicaz hatları hakkında mütalaa edeceğimiz bir hususu makale de izah edi- 
lecektir ki Bağdat hattı hayat-ı iktisat —i Osmanide âleme başka bir saffa bahş edecektir. Sivas- 
Erzurum hattı inşa edilirse İran ticaretinin tarik-i sabıka dökülebileceğine itimad edilebilir. 
Samsun'dan Sivas'a Sivas'tan Ankara'ya Sivas tan Erzurum'a uzatılması mukarrer ve muta- 
savver olan hutut-ı Anadolu'da büyük hayatlar uyandırabilecektir ”.5“ Bağdat ve onun yanında 
Hicaz hatlarının inşası Ethem Nejad'a göre Asya ve İslamiyet için ekonomik bir ihtilaldir. Çün- 
kü Avrupalılar Asya'nın geniş insan ve yeraltı, yerüstü rezervlerinden yararlanabilmek için ula- 
şım sorunu çözümlenmiş bir Asya arzulamaktaydılar. Ona göre Bağdat ve Hicaz hatları kanalın 
yardımcılarıdırlar. Şu anda vapur yolculuğu ne kadar önemli ise bir gün gelecek hem bir gü- 
zergâh hem de bir servet kaynağı olan Bağdat şimendifer yolculuğu da bir o kadar önemli ola- 
caktı.* Bağdat ve Hicaz hatlarının geçtikleri yerlerde hem ekonomiyi canlandıracaklarını hem 
de güvenlik sağlayacaklarını belirten Ethem Nejad, Bağdat Demiryolu hattını ticaret ile ilişki- 
lendirerek şu dikkat çekici noktalara değinmektedir: “Konya'dan itibaren başlayan Bağdat hat- 
ının Ereğli, Kilis, Maraş, Urfa, Musul, Bağdat, Hankın ve sonra Basra Körfezi istasyonları 


© Türkiye İktisat Mecmuası, a.g.m., . 307. 

“A.g.m., s. 308. 

“7 Ethem Nejad, “Asya Şimendiferleri”, s. 2. 

SA.g.m.,, S. 3. 

“ Ethem Nejad, “Hicaz ve Bağdat Şimendiferleri”, Say ve Amel, S. 8 (Mart 1327), s.2. 
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meşhurdur. Konya eski bir kasaba eski ve tarihi bir vilayettir. Devr-i kadimde bunun ismi Ka- 
padokya ve Osmanlı saltanatı başladıktan sonra Karaman idi. 91,600 kilometre sahası olan bu 
vilayeti 989.000 İslam ve 74 bini yalnız Türkçe tekellim eden Rum ve 9 bin kadarı Ermeni ve 
mütebakiyesi cemaat-i saire olmak üzere 1.588.000 nüfus vardır. Arazisi gayet ziraata müsait- 
tir. Hele şimdi iska ameliyatıyla iştigal olunan Konya Ovası memlekete pek büyük menafi hazır- 
layacaktır. Arazisi bu kadar mükemmel olduğu halde birçok arazi boştur ve nüfus azdır. Mecmu 
arazi 9 ile 10 milyon eski dönümdür. Konya'ya birçok muhacir yerleştirmek kabildir ve zan 
ederim yerleştirilmeye başlanılan muhacirlerden kariben iyi semere iktitaf edilecektir. Mahsu- 
lat-ı ziraiyesi bütün hububat mısır, afyon, tütün, keten, susam, pamuk, üzüm, badem, ceviz, fin- 
dık, zeytin, dut ve sairedir. Sahilde limon ve portakal ağaçları da görülüyor. Ankara tiftiği, 
pamuk mahsulatı da nazar-ı dikkate alınmalıdır. Ormanları azdır hele Konya-i nefs Konya san- 
cağı baştan aşağıya yaylak ve çifiliktir. Teke sancağındaki ormanların kerestesi İskenderiye'ye 
geçer. Çobanlıkta fevkalade ilerlemiştir. Bolkar Dağı madeni meşhurdur. Bu sancak kurşun ve 
altın madenine kadar 75.000 kadar amele çalıştırmakta senevi ve sathi hesabıyla birçok milyon 
guruş hasılat elde edilmektedir. Hacıbektaş ismindeki meşhur kaya tuzu madeni memlekete çok 
servetler ihsan eder. Sanayiye gelince nefis halı, kilim, seccade gibi sair ufak tefek şeylerdir. 
Halıları dünyanın her tarafında ragbetle kabul olunmuştur. Asıl Konya şehri bu vilayetin vasa- 
tına isabet eden 43.000 kadar nüfus vardır. Konya şehri bütün terakkiyat-ı medeniyeden ve inti- 
zamdan mahrumdur. Havası -7 dereceden aşağıya inmez 24 dereceden yukarı çıkmaz. Dersaa- 


det ve Bağdat hattının en merkez ve mühim bir istasyonu olduğundan istikbali pek parlaktır”. 


Bağdat Şimendiferleri Şirketi Anadolu hatlarını Basra Körfezi'ne ulaştırabilmek için veri- 
len ayrıcalığı uygulamak üzere 5 Mart 1903'te harekete geçmiştir. 15.000.000 sermayenin 
“o10'u Anadolu Şimendiferleri Şirketi tarafından sağlanmıştır. Ayrıca şirket tarafından 3 seri 
tahvil çıkartılmıştır. 1914”te bu tahvilin 270.840.000 franklık kısmı hala işler haldedir. Bu tahvil 
için Aydın, Bağdat, Musul, Diyarbakır, Urfa, Halep, Konya ve Adana'nın gelirleri karşılık gös- 
terilmiştir. 1916'ya gelindiğinde şirket 1.036 kilometrelik bir hattı işletmekteydi. 1916'da an- 
laşma gereği şirket hattı hükümete devretmiştir ancak mevcut hattın önemlice kısmı ülke top- 
raklarının dışında kalmıştır.” Bu arada Anadolu Demiryolu Şirketi 1900'de sırf Alman serma- 
yedarlarından oluşur hale gelmiştir. O hengâmede Alman siyasetinin hedefi İngiltere'nin başta 
Hindistan olmak üzere doğudaki nüfuzunu tehdit edebilmek için Basra Körfezi'ne doğru Alman 
idaresi altında bir hat inşa edebilmekti. Bunu gerçekleştirebilmek için her türlü siyasi nüfuzunu 
kullanan Almanya oldukça güçlü manevralar ile İngiltere ve Fransa'nın protestolarına rağmen 
190/”te Konya'dan başlayıp Halep, Musul ve Bağdat şehirlerinden Basra Körfezi'ne inen bir 
demiryolu hattı inşası imtiyazını elde etmiştir. Bu hattın Konya'dan Bağdat'a uzanan kısmı 
1915'te eksiksiz olarak tamamlanıp işler hale getirilmiştir. Güzergâhın büyük bir kısmında Fırat 
ve Dicle nehirlerinin düzgün vadilerini takip eden bu hattın inşası için Toros Dağları'nda olduk- 
ça büyük fedakârlıklar yapılmıştır.? 15.000.000 sermaye ile oluşturulan hatta şirket 
1915'tetakriben 200.000.000 mark harcamış durumdaydı. Konya'nın 238 km güneydoğusunda 
Ulukışla istasyonunda 1.480 metre yüksekliğe ulaşan demiryolu birçok kavislere girerek Adana 
Ovası'na doğru iner. Hattın en zorlu kısmını oluşturan bu havali için birçok tünel ve köprü inşa- 
atına ihtiyaç duyulmuştur. Yenice İstasyonu'nda Mersin-Adana hattıyla birleştikten sonra Ada- 
na'dan itibaren doğuya doğru uzanmaya başlar ve Hamidiye ile Osmaniye mevkilerinden Gâvur 


DA.g.m.,s. 3. 
7 Türkiye İktisat Mecmuası, a.g.m., 8. 306. 
” İbrahim Ayad, Anadolu Şebeke-i Umumiyemiz Nasıl Teşkil ve İnkişaf Etmelidir? -I, s. 5. 
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Dağı sahalarına dâhil olarak Bahçe istasyonuna doğru yükselir. İbrahim Ayad'a göre Bağdat 
demiryolu hatlarının şu anda ülkemizde kalan miktarı 550 km'dir.” 


1885'te Londra'da kurulan Mersin-Tarsus-Adana Şimendiferleri Şirketi'nin sermayesi 
yirmişer İngiliz liralık 8.250 hisseden oluşan 165.000 sterlindir. Şirkete kilometre garantisiz 67 
kilometrelik Mersin-Tarsus-Adana hattının yapılması için 1933'te sona eren bir imtiyaz veril- 
miştir. Ancak istenilen başarıyı elde edemeyen şirket 1906'da Anadolu Şimendiferleri Şirketi 
tarafından hasılatının yarısı 1933'e kadar kendisine kalması şartı ile yıllık 641.700 franklık ga- 
ranti verilerek kurtarılmıştır.” İbrahim Ayad'a göre Mersin-Adana hattı Anadolu'nun en işlek 
demiryoludur. Kilometre başına senevi 20.000 altın frank civarında net kazanç sağlamaktadır.” 


İbrahim Ayad Anadolu'da 1925”te bulunan hatların miktarını ise şu şekilde vermektedir: 
İzmir-Aydın: 608 km, İzmir-Kasaba:701 km, Anadolu Demiryolları: 1022 km, Bağdat Demir- 
yolları (hududumuz dâhilinde): 550 km, Mersin-Adana: 67 km. Eğer bu toplama Ankara-Sivas 
Hattının inşasının sona eren yaklaşık 70 kilometrelik kısmını da ilave edecek olursak toplam 
3020 km geniş hat 41 km dar hat vardır. ” 


Anadolu”da yapılacak hatların dar hat mı yoksa geniş hat mı olacağı da konu edilmiştir. 
İbrahim Ayad'a göre geniş hatlar hem daha fazla yük taşınmasını hem de daha sağlam lokomo- 
tiflerle hareket kabiliyetinin artmasını sağlamaktadır. Ancak geniş hatların inşası çok pahalı 
olduğundan ona göre Türkiye gibi ülkelerde masrafları en aza indirebilmek için dar hatlar tercih 
edilebilir. 1.05, 1.09, 1.067 metre genişliklerinden oluşan dar hatlar sayesinde normal hatlara 
göre kullanılan malzemede 9040, 050 tasarruf sağlanabilir, hattın genel uzunluğu arttırılabilir, 
seyyar malzemenin satın alınmasında “o 25 hatta “o 30 tasarruf elde edilebilir, inşaat daha hızlı 
tamamlanabilir, işletme masrafının düşük olması karı arttırabilirdi. Bununla birlikte Türki- 
ye”deki hatlar yabancı sermaye eliyle geniş hat olarak inşa edildiğinden dar hatlara geçebilmek 
mümkün değildir.” “Bizdeki hudut-ı asliyenin bir kısm-ı mühimi normal genişlikte inşa edilmiş 
bulunduğu cihetle bugün münhasıran dar hatlara müracaat etmemiz mümkün değildir. Şu hâlde 
hudutlarımıza ve başlıca limanlarımıza doğru temdidi lazım gelen esas hatlarımızı müstakbel 
şebeke-i hudutiyenin faaliyet-i umumiyesine sektedar etmek için bilzarure normal genişlikte inşa 
etmeye devam etmemiz lazımdır. Fakat bununla iktifa etmemeliyiz. Çünkü gayet arazili olan 
Anadolu'muz geniş hat inşaatının mümkün mertebe icap ve istilzam ettirmektedir. Memleketi- 
mizde inşa edilen dar hatlar genişliğinin tevhidi hususi dahi düşünülmelidir. Aksi taktirde ileri- 
de şebekemizin faaliyet-i umumiyesini ihlal edici ve tashisi güç birçok mahazir karşısında bulu- 


nacağımız aşikardır. ”78 


Bütün bunların yanında demiryollarında yaşanan grevlerinde yer yer dergilerde gündeme 
getirildiklerini görmekteyiz. Türkiye İktisadiyat Mecmuası 1923 tarihli sayısında Rumeli Şi- 
mendiferlerinde yaşanan grevi gündeme getirerek, bu grevin etkilerinden bahsetmiştir. İşçi 
yevmiyelerinin azlığı nedeniyle patak veren bu grevde, işçiler zam talep ederken şirket bütçe 
açığını bahane ederek bu talebi engellemeye çalışmıştır. Yazı da dikkat çeken bir başka nokta 
ise grevin ekonomik etkilerinin ele alınmış olmasıdır. “Rumeli şimendiferleri Korçe şehrimizin 


BA.g.m., 8.5. 

7” Türkiye İktisat Mecmuası, a.g.m., s. 306-307. 

7 İbrahim Ayad, Anadolu Şebeke-i Umumiyemiz Nasıl Teşkil ve İnkişaf Etmelidir? -I s. 6. 

TA.g.m., 8. 6. 

77 İbrahim Ayad, “Anadolu Şebeke-i Umumiyemiz Nasıl Teşkil ve İnkişaf Etmelidir-1l”, Türk Mühendisleri Oca- 
gı Fen Mecmuası, S. 2 (Eylül 1341), s. 3-4. 
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iktisadiyatı üzerine müteessir bir amel olmaktan şimdilik uzaksa da büsbütün de ehemmiyetten 
ari değildir. Elyevm Rumeli hattının şehrimizden yevmi 10-15 vagon irsalat 50-60 vagonda 
müvaredat vuku bulmaktadır. Bu muvaredat meyanında bilhassa, zahire, peynir, saman, ot ve- 
saire şayan-ı zikrdir. Grevin ilk gününde arpa ve peynir fiyatlarında mahsus farklar görülmüş- 
tür. Grevden bir gün evvel arpa fiyatı 10 guruş 6 para üzerinden alıcı bulunmaz iken takib-i 


eşgalin altıncı gününde 10 guruş 15 paraya yükselmiştir.” ” 


Dergilerde demiryolu tekniğinin gelişimi de ele alınmıştır. XX. yüzyılla birlikte teknikte 
yaşanan farklılaşma demiryollarını da etkilemiş kömür yerine elektrikle çalışan lokomotifler 
geliştirilmiştir. Elektrikli lokomotiflerin ortaya çıkmasındaki temel neden ise yakacak sıkıntısı- 
dır. Bu noktada elektrikli hatları savunanlar iki nokta üstünde tartışmaktadırlar. Bunlardan ilki 
hatların yüksek kuvvet kullanılmasını ikincisi ise hatların düşük kuvvet kullanılmasını savun- 
maktadır. Yüksek kuvvet elektrik isteyenler hat üstünde ortaya çıkabilecek iktisadi durumu dik- 
kate alırken karşıtları ise az cereyan ile lokomotiflerin ve hatların kolayca inşa edilebileceğine 
dikkat çekiyorlardı. Ancak genel olarak kabul gören dağlık, engebeli arazide seyahat ederken 
yük trenlerinde zayıf cereyan yerine yüksek cereyan tercih etmek ovalarda ve düz arazilerde ise 
düşük cereyan kullanmaktır.“ “Buharlı lokomotifin kuvve-i ceriyesi kazanın buharına tabi ve 
mahdud iken elektrik lokomotifiniki motoruna tabidir. Elektrik lokomotiflerinin motorları altla- 
rında olduğundan vatmanın işgal ettiği kısımdan maadası yolculara tahsis olunmaktadır. İki 
otomoris yani elektrik lokomotifi arasına dizilmiş alelade vagonlar bir elektrik trenini teşkil 
eder. İşte böyle bir tren müntehai harekete varınca geriye doğru mebde harekete dönmesi için 
vatmanın yerini değiştirip gerideki otomorise gelmesi kâfidir. Buhar lokomotiflerinde olmayan 
bu suhulet istasyonlarda birçok makasların kaldırılmasına büyük bir faydaya mucibdir ”.$ Tabii 
bu elektrikli lokomotiflerin kullanılacağı hattın nasıl inşa edileceği de önemli bir sorundur. 
Elektrik lokomotiflerinin akımı güçlü olmalıdır. Bu kadar yüksek kuvvete sahip akımlar için 
kalın nakil hatları gereklidir. Şimdiki halde akımın dağıtılması ve yönlendirilmesi için iki yön- 
tem vardır. Ya demiryoluna üçüncü bir hat ilavesi ile lokomotifin altına konacak bir temas aleti 
sayesinde elektrik akımının alınması ya da tramvaylarda olduğu gibi akımın önden alınması. 
Pek kuvvetli ve kalın olması gereken bu üçüncü hat kışın karla örtüldüğü vakit buz tutunca fay- 
dasız olur. Bu her zaman hat üzerinde seferi idare edecek şahıs için tehlikelidir. Bu yüzden te- 
mas eden aletin hattın üst kısmına değil zemin sathından akımı alması ve demirin üst satha nakl 
edilmeyerek tehlikenin ortadan kaldırılması gerekir.3? Türk Hayatı dergisine göre elektrikli şi- 
mendiferlerin yararları şöyledir: “Makinistlerden tasarruf edilecek, kumpanyalar bunların ta- 
hakkümlerinden ve grev tehditlerinden kurtulacak. Çünki lokomotif makinistliği ve işçiliği ihti- 
sasa muhtaç müşkil bir iş olduğu halde elektrik lokomotifleri herkesin kolayca kullanabileceği 
kadar basittir. Kumpanyaların lokomotifleri tahrik için hat boyunca temdid edecekleri elektrik 
kuvvetlerinden yol üzerinde bulunan kasabalar ve köyler tenvirat ve ziraat vesair sınai makine- 
lerini tahrik için kolayca istifade edebileceklerdir. Şimendiferler her tarafa bir de nur ve sanat 
götürmüş olacaklardır. Elli altmış sene sonra dünyada vapur kömürü kalmayacağı tahmin edi- 
liyor. Elektrik şimendiferleri kömürden büyük bir tasarruf icrasını temin edecek, kömürlerin 
asırlarca devam edebilmesine hıdmet eyleyecektir ” 83 Ancak elektrikli lokomotiflerin en büyük 


” Türkiye İktisat Mecmuası, “Rumeli Şimendiferi Grevi”, Türkiye İktisat Mecmuası, S. 36, 26 Teşrin-i Sani 1339 
(26 Kasım 1923), s. 379. 

“OAhmet, “Fransız Şimendiferlerinin Elektrikle Tahriki”, Hizmet-i Umumiyye, S. 2 (Teşrin-i Evvel 1336), s. 29. 
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5? Ahmet, a.g.m., 5. 29. 
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handikabı daha çok zengin, güçlü ülkelere hitap etmesidir. Ahmet'e göre elektrik lokomotifleri 
buhar lokomotiflerine göre daha az bakım istemektedir. Buhar lokomotiflerinde ateşçinin ve 
makinistin lokomotife daha fazla özen göstermesi gerekir. Çünkü en ufak bir sıkıntı lokomotifin 
çalışmasını sekteye uğratabilir. Elektrik lokomotifi ise anlık değil belli sürelere yayılan bakımla 
yola çıkmaktadır. Elektrikli lokomotifler fren açısından da avantajlıdırlar. Buharlı trenler ancak 
büyük frenler aracılığı ile özellikle tekerlekleri kızararak yokuşu inerlerken elektrikli trenler 
frene fazla ihtiyaç duymaksızın güvenle yollarını kat ederler.3* Görüleceği üzere dergiler hem 
hatların inşasını hem de teknik gelişimi dönemin birikiminden hareketle ele alıp istatistiki veri- 
lerle bu birikimi zenginleştirmiştir. 


Sonuç: 


Dünya'nın XIX. yüzyıldan itibaren değişen koşullarını açılan yeni eğitim, bilim ve sanayi 
kuruluşları ile karşılamaya çalışan İngiltere ve ABD gibi ülkeler için demiryolu hatları başlan- 
gıçtan itibaren önemsenen, yaygınlaştırılan bir unsur olmuştur. Elbette ki hatları yalnızca siyasi 
ve ekonomik argümanlardan hareketle irdelemek mümkün değildir. İdeolojik çıkarların hatların 
gelişiminde oynadıkları rol de en az ekonomik ve siyasi çıkarlarınki kadar etkilidir. 1850'ye 
kadar yapılan hatlarda liberal ülküler her ne kadar ön planda olsa da 1850 sonrasında bir taraftan 
milliyetçi diğer taraftan ise emperyalist değerler hatların inşasına yön verecektir. Yeni kurulan 
devletler milliyetçilikten hareketle hatlar inşa etmeye çalışırken demiryolu tekniğini belirleyen 
ülkeler ekonomik, politik ve ideolojik bir emperyalist politika uygulamaktan geri durmayacak- 
lardır. Anlattığımız sürecin en güzel yansıması ise Oryantalizmde saklıdır. Tekniği üreten ülke- 
lerin emperyalist dürtüleri ile yol alan oryantalizm özellikle arkeoloji ile kurduğu bağlantıdan 
hareketle batı bakış açısını olumlayıcı bir rol oynamıştır. Batı dışı, milliyetçi argümanlarla hare- 
ket etmeye çalışan toplumlar için ise oryantalist dürtülerle yapılan hatlar geçmişin aydınlanma- 
sını sağlayıp milliyetçi devletin çıkarlarına dönüştürülecek bir birikimin hayat bulmasını sağla- 
mıştır. 


Osmanlı Devleti'nden hareketle sürecin gelişimini incelediğimiz de ise Osmanlıcılık ek- 
senli merkezileşme isteği ile hatların inşasının ön plana çıkartıldığını ancak emperyalist dürtüle- 
rin ve oryantalizmin de en az Osmanlıcılık kadar etkin olduğunu görmekteyiz. Bürokratlara göre 
milliyetçiliğin hızla yayıldığı Balkanlarda, Tanzimat ve Islahat Fermanları ile desteklenen Os- 
manlı vatandaşlığını yaşanır hale getirip bölgenin kaybedilmesini önlemek için demiryolları 
devlet otoritesini belirginleştiren bir simgedir. Belki de Hirsch olayının altında yatan bu simge- 
nin varoluşunu sağlama kaygısıdır. Ancak her ne olursa olsun demiryolları Osmanlı Devleti için 
arzulanan simgeye dönüşmemiş oryantalist ve emperyalist dürtüler hatların kaderini tayin etmiş- 
tir. Rumeli demiryolları tecrübesi anlatmak istediğimiz durumu görünürleştirmektedir. Osmanlı 
Devleti'nde emperyalist ağın gücünü arttıran bu hatlar şüphesiz ki ekonomiyi canlandırmıştır, 
ancak bu canlanmanın maliyeye yeterince yansıdığını söyleyebilmek mümkün değildir. Osman- 
lıcılık ile demiryolları arasındaki ilişki ciddi bir eksikliğe yani Anadolu'nun ikinci planda tu- 
tulmasına da yol açmıştır. Dönemin devlet adamları için bu bir eksik değil devleti kurtarmaya 
yönelik derin bir çabaydı. Tabii ki ideolojik eksende Anadolu?da döşenen hatların önce İslamcı- 
lık daha sonra ise Milliyetçilik etkisinde şekillendikleri de unutulmamalıdır. İşin açıkçası II. 
Abdülhamit zamanında Anadolu?yu dönüşün altında yatan İslam dünyası ile bütünleşme çabası- 
dır. 11. Meşrutiyet yıllarından itibaren ise milliyetçilikle zihinlerde Anadolu öncelikli bir kırılma 
yaşanacak, ama gene de Anadolu'yu tamamen merkeze alan hatlar için Cumhuriyet'i beklemek 


4 Ahmet, a.g.m., s. 29. 
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gerekecektir. Anadolu?da da erken bir tarihten itibaren İngiliz liberalizminden etkilenen hatlar 
boy göstermeye başlamıştır. Verimli tarım arazilerine odaklanan bu hatlar Anadolu'nun iç ve 
doğu kısımlarına uzanmayarak İzmir-Aydın Hattında olduğu gibi kıyılarla sınırlı kalmıştır. 
Anadolu'yu bir baştan bir başa kat eden demiryolu hattı için ise Alman çıkarlarının Süveyş ka- 
nalına alternatif arama politikalarını beklemek gerekecektir. Berlin-Bağdat Hattı bu noktada 
Anadolu için bir dönüm noktası olacak hat sayesinde ticari yaşamı yoğunlaşan iç bölgelerde 
gene Osmanlı maliyesine yansımayan ekonomik bir rahatlama yaşanacaktır. Yeterli ya da yeter- 
siz demiryolu hatlarının kurulan yeni Cumhuriyet'in kaderinde belirleyici olduğu kesindir. Kur- 
tuluş Savaşı sırasında Ankara merkezli hükümeti en fazla motive eden unsurlardan bir tanesi 
demiryolu hatlarının varlığı olacaktır. İşgal hareketlerine karşı gösterilen tepki ile hatlar arasın- 
daki paralellik bu noktada dikkat çekicidir. İtilaf Devletleri'nin Mondros Mütarekesi”nden al- 
dıkları destekle başlattıkları işgal faaliyetinde ulaşımı yani demiryolu hatlarını kontrol etme 
önceliği direnişlerin belirginleşmesinde etkili olmuştur. Cumhuriyet'in kurulur kurulmaz demir- 
yolu hatlarının inşasına öncelik vermesi ise bir rastlantı değildir, çünkü Osmanlı Devleti'nin 
gerçekleştiremediği merkezileşme isteğini Cumhuriyet milliyetçilikten aldığı destekle gene de- 
miryollarını bir simge haline getirerek gerçekleştirmeye çalışacaktır. 


Günümüzde hala değerini koruyan uluslararası ticarete, siyasi ilişkilere ve bilgi dünyası- 
nın zenginleşmesine yardım eden demiryolları hızlı trenler ve metrolar ile gündelik yaşamımızı 
kolaylaştırmaya devam etmektedir. Zaten son yıllarda demiryolu hatları üstüne yapılan çalışma- 
lar bu ulaşım yönteminin öneminden herhangi bir şey kaybetmediğini belirginleştirmektedir. 
Sadece günümüzde değil geçmişte de demiryolları hakkında zengin bir birikimin var olduğunu 
görmekteyiz. İncelediğimiz Osmanlıca dergiler de bunu takip edebilmek mümkündür. Dönemi- 
nin en modem ulaşım yöntemi olarak demiryolları ile Osmanlı Devleti de ilgilenmiş bu ilgi 
demiryollarının olumlu, olumsuz etkilerinin çeşitli makalelerle analiz edilmesine yol açmıştır. 
Dergilerin demiryollarına yaklaşımlarının oldukça nitelikli makalelerde somutlaştığını görmek- 
teyiz. Genelde uzun yazılmış olan bu metinler haritalar, fotoğraflar ve istatistiki verilerle zen- 
ginleştirilmişlerdir. Elbette ki bu içeriği zengin eserler 11. Meşrutiyet ve sonrasında yaşanan 
dönüşümle daha derin bir karaktere bürünmüştür. Özellikle Mehmet Cavid ve İbrahim Ayad bu 
noktada dikkat çekmekte olup bizlere Osmanlı demiryolu birikimini görünürleştirmektedirler. 
Bu arada yazılarda demiryolunun Dünya'daki ve Osmanlı Devleti”ndeki gelişimini anlamlandı- 
ran verilere de ulaşılabildiği gibi liberalizm, milliyetçilik, Osmanlıcılık ve İslamcılığın ekono- 
mik boyutları da takip edilebilmektedir. Yazılar sadece haritalar ya da istatistiki metinlerle zen- 
ginleştirilmemiş demiryolu tekniğinin nasıl elektrikli trenlere doğru geliştiği ve işçi hareketleri- 
ne ne tür katkılar sağladığı da irdelenmiştir. Belki de hem demiryolu tekniğinin gelişiminin hem 
de işçi hareketleri ile demiryolları arasındaki bağlantının dönemin dergi ve gazetelerinden hare- 
ketle analiz edilmesi özgün metin ya da metinlerin ortaya çıkmasını sağlayabilir. 


Sonuç itibari ile demiryolları ulaşım teknolojisindeki pek çok yeniliğe rağmen geçmişte 
olduğu gibi günümüzde de değerini korumaktadır. Günümüz yabancı ve yerli eserlerine baktı- 
ğımızda bu aletin gelişiminin, etkilerinin ve nereye gidebileceğinin irdelendiğini görmek demir- 
yollarının sona ermeyen ve sona ermeyecek olan önemini somutlaştırmaktadır. Demiryolu hatla- 
rının artan öneminin XX. yüzyılın başlarında yayımlanan dergilerimize nitelikli metinlerle yan- 
sımış olması ise gelişmiş ülkelerin teknik gücünü takip etme kaygısını bizlere göstererek doğru- 
lardan ya da hatalardan ders çıkarmanın önemini günümüze kazandırmaktadır. Bugün ülkemiz- 
de toplu taşıma ve ulaşımda yaşanılan sıkıntıları düşündüğümüzde demiryollarının olanaklarını 
aşikâr kılan bir zihniyetin yeterince yerleşmemiş olduğunu söyleyebiliriz. Bu zihniyetin yerleş- 
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mesi için algı dünyamızı renklendiren ve canlandıran geçmişin haritalarına, fotoğraflarına, ista- 
tistiklerine bakmak şüphesiz ki nasıl bir yol izleyebileceğimizi gösterecektir. 


KAYNAKLAR 
Ahmet. (1336/1920, Ekim). Fransız şimendiferlerinin elektrikle tahriki. Mizmet-i Umumiyye(2), 
29-30. 


Ak Mirza. (1328/1912, Haziran/Temmuz). Memalik-i Osmaniye Şimendiferleri ve Ticaretgâh 
Şehirlerimiz. Yeni Fikir(17), 204-209. 


Anderson, B. (2004). Hayali cemaatler:milliyetçiliğin kökenleri ve yayılması. İstanbul: Metin 
yayınları. 


Anderson, M. (2009). Japan and the specter of imperialism. New York: Palgrave Macmillan. 


Atkin, N., & Biddiss, M. (2009). Themes in Modern European History (1890-1945). New York: 
Routledge. 


Berkes, N. (2003). Türkiye'de çağdaşlaşma. İstanbul: YKY. 


Crouzet, F. (2001). A History of the European Economy (1000-2000). Virginia: The University 
Press of Virginia. 


Diaz-Andreu, M. (2007). A World History of nineteenth century archaeology: nationalism, 
colonialism and the past. New York: Oxford University Press. 


Engin, V. (1997, Mayıs). Rumeli Demiryollarında ihale yolsuzluğu. Türkiye Mühendislik 
Haberleri(389), 47-49. 


Ethem Nejad. (1326-1911, Şubat/Mart). Asya Şimendiferleri. Say ve Amel(6), 1-3. 
Ethem Nejad. (1327/1911, Mart/Nisan). Hicaz ve Bağdat Şimendiferleri. Say ve Amel(8), 2-6. 


Fontana, G. L. (2006). The Economic development of Europe in the Nineteenth Century: The 
Revolution in transport and communications. A. D. Vittorio içinde, An Economic 
History of Europe from Expansion to Development (s. 208-222). New York: Routledge. 


Freeman, M. (2003). Transport. J. Langton içinde, 44las of İndustrializing Britain (1780-1914) 
(s. 80-94). London: Methuen. 


Gombrich, E. H. (2005). A Little History of the World. (C. Mustil, Çev.) London: Yale 
University Press. 


Gül, A. (Aralık 2015) . Osmanlı Dönemi Dersim Bölgesinde Yaşanan Güvenlik Sorunları, 
ASOS Journal (18). s. 1-33 


Hardt, M., & Negri, A. (2001). Empire. Massachusetts: Harvard University Press. 


Hause, S., & Maltby, W. (2004). Western Civilization: A History of European Society. 
California: Wadsworth Publishing. 


İbrahim Ayad. (1925, Ağustos). Anadolu şebeke-i umumiyemiz nasıl teşkil ve inkişaf 
Etmelidir?-1. Türk Mühendisler Ocağının Fen Mecmuası(1),1- 4. 


İbrahim Ayad. (1925, Eylül). Anadolu şebeke-i umumiyemiz nasıl teşkil ve inkişaf etmelidir- 
II. Türk Mühendisleri Ocağı Fen Mecmuası(2), 1-4. 


The Journal of Academic Social Science Yıl: 4, Sayı: 36, Aralık 2016, s. 452-472 


471 


Demiryollarının Dünyadaki Gelişimi Ve Bu Gelişimin Türkiye'ye İlk Yansımaları 


——————— >» 
Klein, M. (2007). The Genesis of İndustirial America (1870-1920). Cambridge: Cambiridge 


University Press. 


McClellan, J. E., & Dorn, H. (2006). Science and Technology in World History: An 
İntroduction. Baltimore: The Johns Hopkins University Press. 


Mehmet Cavit. (1324/1908, Kanun-ı Evvel/Aralık). Müessesat-ı Nafiyemiz: Rumeli 
Şimendiferleri. Ulum-ı İktisadiyat ve İçtimaiyat Mecmuası(1), 73-123. 


Mote, V. L. (2004). Railways. J. R. Miller içinde, Encyclopedia of Russian History (s. 1266- 
1267). New York: Macmillan. 


Mote, V. L. (2004). Trans-Siberian Railway. J. R. Millar içinde, Encyclopedia of Russian 
History (s. 1517). New York: Macmillan. 


Ortaylı, İ. (2002). Osmanlı İmparatorluğu'nda Alman nüfuzu. İstanbul: İletişim Yayınları. 


Pamuk, Ş. (1985). 19.Yüzyılda Osmanlı Dış Ticareti. Tanzimattan Cumhuriyete Türkiye 
Ansiklopedisi (Cilt 3). içinde İstanbul: İletişim Yay. 


Pamuk, Ş. (2001). Küreselleşme Çağında Osmanlı Ekonomisi. Türkler. içinde Ankara: Yeni 
Türkiye Yayınları. 


Ransom, P. (1990). Rail. İ. Mcneill içinde, An encyclopedia of the history of technology (s. 555- 
609). London: Routledge. 


Rathman, L. (1982). Osmanlı Devleti'nin demiryolu siyaseti (Cilt 14). İstanbul: Belge Yay. 
Sarıaslan, Ü. (2007). Cumhuriyet treninden Tanzimat trenine. Ankara. 


Smith, T. B. (2001). The Nineteenth Century. P. N. Steams içinde, Encyclopedia of European 
Social History from 1350 to 2000 (s. 205-219). New York: Charles Scribner's Sons. 


Stearns, P. N. (2003). Western Civilization in World History. New York: Routledge. 
Türk Hayatı. (1925, Mart). Elektrik şimendiferleri. Türk Hayatı(1), 7. 


Türkiye İktisat Mecmuası. (1923, Ekim). Anadolu Şimendiferleri. Türkiye İktisat 
Mecmuası(32), 305-308. 


Türkiye İktisat Mecmuası. (1923, Kasım). Rumeli Şimendiferi grevi. Türkiye İktisat 
Mecmuası(36), 379. 


Yavi, E. (2003). Bir ülke nasıl batırılır? Osmanlı'nın iflasından günümüz Türkiyesi'ne 'Kıssadan 
Hisseler". İzmir: Yazıcı Yay. 


Yıldırım, İ. (2001). Cumhuriyet Döneminde demiryolları. Ankara: Atatürk Araştırma Merkezi 
Yay. 


The Journal of Academic Social Science Yıl: 4, Sayı: 36, Aralık 2016, s. 452-472 


472 


